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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(S) Fahrgastzelle 

@ Die Erfindung betrifft eine Fahrgastzelle einer Fahr- 
zeugkarosserie mit einer die Fahrzeuginsassen bei Sei- 
' tenkollision schutzenden Schutzeinrichtung, die in jeder 
FahrzeugtCir, jedem Fahrzeugsitz und in der am Karosse- 
rieboden befestigten Mittelkonsole integrierte, quer zur 
Zellenlangsachse veriaufende Versteifungsetemente und 
zwischen diesen angeordnete Prallplatten umfalSt, die 
aile in einer horizontalen Ebene liegen und sich bei Sei- 
. tenkollision uber die Prallplatten aneinander abstutzen. 
Zwecks Verbesserung der Schutzeinrichtung, derart, daft 

bereits mit Einsetzen der Seitenverformung der Fahrgast- . . 

zelle beim Crash die Versteifungsetemente einen durch- 
gehenden Quertrager fur die Kraftaufnahme bllden, ist 
mindestens eines der bei Seitenkoilision quer zur Zellen- 
langsachse sich aneinander abstutzenden Versteilungs- . 
1 elemente auf eine Maximallange derart vergrdfterbar 
ausgebildet, daft alle im Vbrkoliisionszustand der Fahr- 
gastzelle zwischen den Versteifungselementen und Prall- 
platteri vorhandenen, lichten Abstande verschwunden 
sind/Ein im Kollisionsfall aktivierbarer Aktuator stellt das 
mindestens eine Versteifungselement auf diese Maximal- 
lange ein. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Fahrgastzelle einer Fahrzeug- 
karosserie der im OberbegrifF des Patentanspruchs 1 ange- 
gebenen Gattung. 5 

Bei solchen, z. B. aus der DE 28 16 318 C2 bekannten 
FahrgastzeUen mit Schutzeinrichtung fur den Fall eines Sei- 
tencrash bestehen bedingt durch die Langsverschiebbarkeit 
der Fahrzeugsitze und der Schweiikbeweglichkeit der Fahr- 
zeugtiiren zwischen den beim Seitencrash sich in Querrich- lO 
tung zur Zellenlangsachse iiber die Prallplatten aneinander 
abstutzenden Versteifungselementen unvermeidliche Zwi- 
schenraume, die beim Seitencrash erst durch Verformung 
von Strukturteilen beseitigt werden miissen, bevor die Ver- 
steifiingselemehte "crashverblockt" als eine Einheit auf die is 
Fahrgastzellenstruktur wirken und als durchgehender Quer- 
trager die Krafle von der Seite her auftiehmen und auf die 
gesamte Karosserie ubertragen. 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, bei einer Fahr- 
gastzelle der eingangs genannten Art die Schutzeinrichtung 20 
zum Schutz der Fahrzeuginsassen bei Seitenkollision so zu 
verbessem, daB spatestens mit Einsetzen der Seitenverfor- 
mung der Fahrgastzelle ini Crash die Versteifungselemente 
schon crashverblockt sind und einen durchgehenden Quer- 
trager fur die Kraftaufnahme bilden. 25 

Die Aufgabe ist erfindungsgemaB durch die Merkmale im 
Patentanspruch 1 gelost. 

Die erfindungsgemafie Fahrgastzelle hat den Vorteil, daB 
im Crashfall durch den von geeigneten Sensoren ausgelo- 
sten Aktuator sofort aus den einzelnen Versteifungselemen- 30 
ten mit dazwischenliegenden Prallplatten ein durchgehender 
Quertrager hergestellt wird, der die Krafle von der 
Crashseite her aufhimmt und auf die gesamte Karosserie 
und somit auch auf die gegeniiberliegende Seite iibertragt; 
denn im Augenblick des Crash werden durch die Verlange- 35 
rung des mindestens einen Versteifiingselements alle Zwi- 
schenraume zwischen den Versteifungselementen und Prall- 
platten schlagartig beseitigt, so daB vor Einsetzen einer ir- 
gendwelchen Karosserieverformung alle Versteifungsele- 
mente und Prallplatten in Querrichtung spaltlos aneinander- 40 
liegen. 

Vorteilhafte Ausfuhrungsformen der erfindungsgemaBen 
Fahrzeugkarosserie mit zweckmaBigen Ausgestaltungen 
und Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich aus den 
weiteren Anspriichen. 45 

Die Erfindung ist anhand von in der Zeichnung daigestell- 
ten Ausfuhrungsbeispielen im folgenden naher beschrieben. 
Es zeigen jeweils in schematischer Darstellung: 

Fig. 1 ausschnittweise einen Querschnitt einer Fahrgast- 
zelle einer FahrzeugkaiDSserie mit eingebautem Fahrzeug- 50 
sitz in Riickansicht und integrierter Schutzeinrichtung vor 
Seitenkollision, 

Fig. 2 eine vergroBerte Darstellung des Ausschnitts IE in 
Fig. 1 eines Versteifiingselements der Schutzeinrichtung, 

Fig. 3 jeweils eine gleiche Darstellung wie in Fig. 1 mit 55 
und 4 jeweils modifizierter Schutzeinrichtung, 

Fig. 5 eine gleiche Darstellung wie in Fig. 4 mit aktivier- 
ter Schutzeinrichtung bei Seitenkollision, 

Fig. 6 jeweils eine gleiche Darstellung wie in Fig. 2 und 7 
eines Versteifungselements gemaB zweier weiterer Ausfiih- 60 
rungsbeispiele. 

In Fig. 1 ist eine Fahrgastzelle einer Fahrzeugkarosserie 
schematisch im Querschnitt und auszugsweise bis zur Sym- 
metrie-Mittelebene 10 der Fahrgastzelle dargestellt. Von der 
Fahrgastzelle ist der Fahrzeugboden 11, die linke Fahrzeug- 65 
tiir 12 und die mittig auf dem Karosserieboden befestigte 
Mittelkonsole 13 zu sehen. Zwischen der Fahrzeugtur 12 
und der Mittelkonsole 13 ist ein linker Fahizeugsitz 14, z. B. 
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der Fahrersitz, angeordnet, von dem in Fig. 1 lediglich die 
Riickseite der Riickenlehne 15 und der Kopfstiiize 16 zu se- 
hen sind. Der Fahrzeugsitz 14 ist langsverschiebbar am Ka- 
rosserieboden 11 gehalteri und in jeder Langsverschiebestel- 
lung arretierbar. Die hierzu am Karosserieboden 11 befe- 
stigte Fuhrungsschienen sind in Fig. 1 mit 17 bezeichnet. 
Zur Vervollstandigung des Querschnitts der Fahrgastzelle ist 
Fig. 1 um die rechte Zellenhalfte symmetrisch zur Mittel- 
ebene 10 zu erganzen, so daB in gieicher Anordnung noch 
eine rechte Fahrzeugtur 12 und ein rechter Fahrzeugsitz 14, 
z. B. der Beifahrersitz, vorhanden sind. 

Zum Schutz der Sitzbenutzer vor lebensgefahrlichen Ver- 
letzungen im Falle einer Seitenkollision ist eine Schutzein- 
richtung 20 vorgesehen, die eine Mehrzahl von quer zur 
Langsachse 10 der Fahrgastzelle verlaufenden Versteifungs- 
elementen aufweist. Ein Versteifungselem^t 21 ist dabei in 
jeder Fahrzeugtur 12, ein Versteifiingselement 22 in jedem 
Fahrzeugsitz 14 und ein Versteifiingselement 23 in der Mit- 
telkonsole 13 integriert. An den einander zugekehrten Stir- 
nenden der Versteifungselemente 21 ist jeweils eine Prall- 
platte 24 angeordnet, so daB sich jeweils in den Zwischen- 
raumen zwischen jeder Fahrzeugtur 12 und jedem Fahr- 
zeugsitz 14 einerseits und jedem Fahrzeugsitz 14 und der 
Mittelkonsole 13 andererseits zwei Prallplatten 24 mit lich- 
tem Abstand ai bzw, az gegeniiberliegen. Wahrend die Ver- 
steifungselemente 22, 23 in den Fahrzeugsitzen 14 und in 
der Mittelkonsole 13 an jedem Ende eine Prallplatte 24 tra- 
gen, sind die Versteifungselemente 21 in den Fahrzeugturen 

12 nur an dem inneren Stimende mit einer Prallplatte 24 be- 
legt und stiitzen sich mit dem auBeren Stimende turseitig ab. 
Die Versteifungselemente 21-23 sind als Profile aus hochfe- 
stem Material, z. B. aus Metall oder zur Gewichtserspamis 
aus Kevlar, ausgebildet und mit den notwendigen Rippen 
und Verstarkungen versehen. Es versteht sich, daB die vor- 
stehend beschriebene Ausfiihrung der Versteifungselemente 
21, 23 und Prallplatten 24 als in der Fahrzeugtur 12 und in 
der Mittelkonsole 13 integrierte, separate Teile nicht zwin- 
gend ist. Vielmehr kann das Versteifungselement 21 mit 
Prallplatte 24 als Teil der Konstruktion der Fahrzeugtur 12 
in Form von Verstarkungsblechen ausgefuhrt werden, so 
daB sich eine Prallzone ergibt, die sich als Teil der Tiirkon- 
struktion iiber mindestens die Lange des Sitzverstellweges 
erstreckt und damit in jeder Sitzverstellposition den ange- 
strebten Schutz bietet. Die Prallflache der Prallzone muB 
nicht identisch mit der Oberflache des Tiirbelags sein, son- 
dem kann tiefergelegt werden, so daB im Falle einer Seiten- 
kollision das Versteifungselement 22 mit Prallplatten 24 im 
Fahrzeugsitz 14 durch Zerstorung, z. B. der Tiirtasche, zur 
Anlage an die Prallzone in der Fahrzeugtiir 12 kommt. 

Das gleiche gilt fur die Mittelkonsole 13. Hier ware es 
moglich, die Mittelkonsole 13 als Einbauteil mit einer hoch- 
festen Konstruktion aus Kippen, Verstarkungen etc. auszu- 
fiihren, die im Seitenkollisionsfall die Krafte im KraftschluB 
weiterleitet. Altemativ kann die Mittelkonsole 13 innerhalb 
definierter Zonen an ihren Seitenflanken mit massiven, die 
Prallplatten 24 bildenden Verstarkungen versehen werden, 
welche die Langs- und Hohenverstellung des Fahrzeugsitzes 
14 beriicksichtigen. Die beiden Verstaricungen sind iiber ei- 
nen Rahmen oder ahnlichem so miteinander verbunden, daB 
die Krafte weitergeleitet werden. Weiterhin kann das Ver- 
steifungselement 23 mit Prallplatte 24 in der Mittelkonsole 

13 als eine-uber den Mitteltunnel am Bodenblech festge- 
legte steife Konstruktion ausgefuhrt werden, wobei die Mit- 
telkonsole 13 als Verkleidungsteil darubergesetzt wird. 

Sind aus Designgriinden die wie vorstehend beschrieben 
ausgefiihrten Versteifungselemente 21 und 23 mit Prallplat- 
ten -24 in den Fahrzeugturen 12 und in der Mittelkonsole 13 
im Bereich ihrer Prallzonen nicht eben, sondem z. B. mit 



DE 198 39 519 A 1 



"weglauferiden" Konturen ausgebildet, so werden zweck- 
maBigerweise zwischen den Versteifungselementen 22 in 
den Fahrzeugsitzen 14 und ihren Prallplatten 24 Gelenke 
vorgesehen, die dann ein opti males Abstutzen der Prallplat- 
ten 24 an den schragen Prallzonen .von Fahrzeugtiiren 12 
und Mittelkonsole 13 ermoglichen. 

Wahrend die Versleifungselemente 21 und 23 mit Prall- 
platten 24 in Fahrzeugtiiren 12 und Mittelkonsole .13 in 
Richtung Fahrzeugbreite mit einer unveranderlichen Lange 
ausgebildet sind, ist abweichend davon das Versteifungsele- 
ment22 in den beiden Fahrzeugsitzen 14 so ausgebildet, daB 
es auf eine Maximallange veigroBerbar ist. Diese Maximal- 
lange ist dabei so bemessen, daB alle im Voricollisionszu- 
stand der Fahrgastzelle zwischen den Versteifungselemen- 
ten 21-23 und Prallplatten 24 vorhandenen lichten Abstande 
ai, a2 durch die LkngenvergroBerung im Augenblick eines 
Seitencrash zu Null werden. Im Ausfuhrungsbeispiel der 
Fig. 1 vergroBert sich die Lange des Versteifungselements 
22 in dem linken Fahrzeugsitz 14 im Augenblick des Crash 
lim die Summe a^ + a2, so daB die Prallplatten 24 der drei 
Versteifungselemente 21—23 spaltlos aneinanderliegen. 

Zur Realisierung einer solchen LangenvergroBerung 
weist das Versteifungselement 22 in jedem Fahrzeugsitz 14 
einen aus zwei Hebelarmen 251, 252 gebildeten V-formigen 
Kniehebel 25 auf, die im Kniegelenk 253 schwenkbeweg- 
lich miteinander verbunden sind. Die von dem Kniegelenk 
S3 abgekehrten Enden der beiden Hebelarme 251, 252 sind 
uber Gelenke 254, 255 mit den beiden Abschnitten 221, 222 
des Versteifungselements 22 verbunden. Die Achsen der 
Gelenke 253-255 sind parallel zueinander ausgerichtet und 
verlaufen senkrecht zur Zeichenebene der Fig. 1 . Die Lan- 
gen der beiden Hebelarme 251, 252 und der von den beiden 
Hebelarmen 251, 252 eingeschlossene Kniewinkel a (Fig, 
2) sind so aufeinander abgestimmt, daB in der Strecklage des 
Kniehebels 25, in welcher die beiden Hebelarme 251, 252 
und die Stang^abschnitte 221, 222 miteinander fluchten, 
die Spaltabstande ai und ai zwischen den Prallplatten 24 
Null sind, alle Prallplatten 24 damit spaltlos aneinanderlie- 
gen und alle Versteifungselemente 21—23 links und rechts 
der Symmetriemittelebene 10 einen durchgehenden Quer- 
trager bilden, 

Zur Aktivierung der Schutzeinrichtung 20 bei Seitencrash 
ist ein Aktuator 26 im Fahrzeugsitz 14 ihtegriert, der bei sei- 
ner Aktivierung eine Druckkraf t auf das Kniegelenk 253 des 
Kniehebels 25 austibt, die den Kniehebel 25 in seine Streck- 
lage uberfiihrt. Dieser Aktuator 26 kann ais pneumatischer 
Oder pyrotechnischer Antrieb ausgebildet sein und wird bei 
Seitenkollision durch geeignete Sensoren geziindet, so daB 
er explosions artig den Kniehebel 25 in dessen Strecklage 
treibt und diesen dort so verriegelt, dafi ein Zuriickdriicken 
in die Ausgangslage blockiert ist. 

In Fig. 2 ist der Kniehebel 25 im einzelnen vergroBert 
dargestellt, und zwar in Fig* 2a im Vorkollisionszustand und 
in Fig. 2b in seiner Strecklage im Moment der Seitenkolli- 
sion; Die beiden Hebelarme 251, 252 sind im Ausfiihnings- 
beispiel asymmetrisch ausgebildet und so, daB in der Streck- 
lage eine Kraftubertragung nicht iiber die Gelenke 253-255 
sondem uber insgesamt sechs Rachenpaare 27—32 erfolgt, 
die in KraftfluBrichtung aneinanderliegen. Zwei Rachen- 
paare 27, 28 bzw. 31, 32 sind dabei jeweils zwischen einem 
Stangenabschnitt 221 bzw. 222 und einem Hebelarm 251 
bzw. 252 und zwei Rachenpaare 29, 30 zwischen den bei- 
den Hebelarmen 251 und 252 ausgebildet. Die einzelnen 
Rachen der Rachenpaare 27-32 sind in Fig, 2a jeweils mit 
271, 272 - 321, 322 bezeichnet. Im Kollisionsfall liegen in 
Strecklage des Kniehebels 25 die Abstutzfiachen plan anein- 
ander Die Hebelfonn, z. B. gestreckt oder gekriimmt, und 
die Anzahl und GroBe der Rachenpaare sind konstruktiv be- 



dingt und werden entsprechend den Anforderungen ausge- 
bildet. 

Bei groBer Langsverschiebbarkeit der Fahrzeugsitze 14 in 
den Fuhrungsschienen 17 ist es zweckmaBig, die Verstei- 
5 fungselemente 22 in den Fahrzeugsitzen 14 jeweils paar- 
weise auszufuhren. Die beiden Versteifungselemente 22 ei- 
nes jeden Paars verlaufen dabei im Parallelabstand vonein- 
ander und sind an ihren Enden jeweils gemeinsam an einer 
Prallplatte 24 befestigt. Dadurch wird auch in extrem unter- 

10 schiedlichen VerSchiebestellungen der beiden Fahrzeugsitze 
14 bei einem Seitencrash ein steifer Quertrager zwischen 
den beiden Fahrzeugtiiren 14 hergestellt, der nicht in Langs- 
richtung abknicken kann. Die Prallplatten 24 konnen ~ wie 
dies fiir das in der Mittelkonsole 13 angeordnete Verstei- 

15 fiingselement 23 dargestellt ist - in den Fahrzeugtiiren 12 
und in den Fahrzeugsitzen 14 integriert und durch die jewei- 
lige Verkleidung kaschiert sein, damit der Innenraum der 
Fahrgastzelle im Vorkollisionszustand ein asthetisch anspre- 
chendes Bild bietet, das nicht durch technisch konstruktive 

20 Bauelemente gestort wird. Fiir das in seiner Lange verander- 
liche Versteifungselement 22 in den Fahrzeugsitzen 14 ist 
dann in der Sitz verkleidung im Bereich jeder Prallplatte 24 
eine ReiBnaht vorzusehen, die bei der tJberfUhrung des 
Kniehebels 25 in seine Strecklage definiert reiBt und so den 

25 Austritt der Prallplatte 24 aus der Sitzverkleidung ermog- 
licht. 

Die modifizierte Schutzeinrichtung 20 bei der in Fig. 3 
schematisch dargestellten Fahrgastzelle unterscheidet sich 
von der vorstehend beschriebenen Schutzeinrichtung 20 da- 

30 durch, daB das in den Fahrzeugsitzen 14 integrierte Verstei- 
fungselement 22' als durchgehende langenkonstantes Profil 
mit endseitigen Prallplatten 24 ausgebildet ist und die in den 
Fahrzeugtiiren 12 in der Mittelkonsole 13 vorhandenen Ver- 
steifungselemente 21* und 23' als nunmehr langenverander- 

35 liche Versteifungselemente mit Kniehebel 25 und Aktuator 
26 ausgebildet sind. Im iibrigen ist Aufbau und Wjrkungs- 
weise wie zu Fig. 1 beschrieben, so daB gleiche Bauteile mit 
gleichen Bezugszeichen versehen sind. 

Das in Fig. 4 dargestellte weitere Ausfiihrurigsbeispiel ei- 

40 ner Schutzeinrichtung 20 bei Seitenkollision innerhalb einer 
Fahrgastzelle unterscheidet sich von den beiden zuvor be- 
schriebenen Schutzeinrichtungen 20 dadurch, daB nunmehr 
alle Versteifungselemente 21', 22 und 23' jeweils mit einem 
Kniehebel 25 und einem den ICniehebel 25 in seine Streck- 

45 lage treibenden Aktuator 26 versehen sind, so daB bei Sei- 
tenkollision aUe Versteifungselemente 21', 22 und 23* ihre 
Lange vergroBem. Im Kollisionsfall gehen alle Kniegelenke 
25 in ihre Strecklage iiber und werden darin verrastet, wie 
dies in Fig. 5 dargestellt ist. Wie in Fig. 5 ebenfalls verdeut- 

50 licht ist, sind damit alle Spaltabstande, wie sie im Vorkolli- 
sionszustand existieren und in Fig. 1 mit ai, bezeichnet 
sind, in der Strecklage der Kniehebel 25 zu Null gemacht 
worden, so daB alle Prallplatten 24 spaltlos aneinanderlie- 
gen und die gesamte Schutzeinrichtung 20 einen steifen 

55 durchgehenden Quertrager zwischen den beiden Fahrzeug- 
turen 12 bildet, def die Krafte auf der einen Seite aufnimmt 
und in die Fahrgaststruktur und somit auch auf die gegen- 
iiberliegende Seite iibertragt. 

In Fig. 6 und 7 sind zwei weitere Ausfiihrungsbeispiele 

60 eines Versteifungselements mit Aktuator, hier das im Fahr- 
zeugsitz 14 integrierte Versteifungselemoit 22 mit Aktuator 
26, schematisch dargestellt Bei dem Ausfuhrungsbeispiel 
der Fig. 6 sind beide Elementabschnitte 221 und 222 des 
Versteiftingselements 22" anders als in den Ausfuhrungsbei- 

65 spielen gemaB Fig. 1-5 nicht uber den Kniehebel durchgan- 
gig miteinander verbunden, sondem vereinzelt und im Ab- 
stand unter einem Treib- und Verblockungskorper 34 ange- 
ordnet, der durch den Aktuator 26 quer zu den Elementab- 
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schnitlen 221, 222 verschiebbar ist und dabei iiber Schrag- 
flachen 341 und 342 die Elementabschnitte 221, 222 soweit 
auseinandeitreibt, bis er mil diesen fluchtend zwischen die- 
sen einliegt und sie gegeneinander abstutzt (verblockt). Wie 
nicht waiter dargestelll ist, sind hiereu die beiden Element- 5 
abschnitte 221, 222 in. Fiihrungen axial verschieblich ge- 
fiihrt und liegen mil ihren einander zugekehrten Enden krafl 
schlussig an den Schragflachen 341 und 342 des Treib- und 
Verblockungskorpers 34 an. In Fig» 6a ist das Versteifungs- 
element 22" mit Treib- und Verblockungskorper 34 vor Ein- lO 
wirkung des Aktuators 26 und in Fig, 6b nach Ansprechen 
des Aktuators 26 dargestellt. 

Das in Fig. 7 schematiscb skizzierte Ausftihrungsbeispiel 
des Versteifungselements 22" hat den Vorteil des kleinen 
Bauvolumens. Ein im Ausfiihrungsbeispiel rohrfdrmiges 15' 
Fuhrungsprofil 35 ist in dem Fahrzeugsitz 14 fixiert und 
nimmt die beiden Elementabschnitte 221 und 222 des Ver- 
steifungselements 22" axial verschieblich auf. Zwischen den 
beiden Elementabschnitten 221 und 222 ist als Aktuator 26 
ein z. B. pyrotechnischer Treibsatz 36 angeordnet, der bei 20 
seiner Ziindung sich nach beiden Seiten ausdehnt und dabei 
beide Elementabschnitte 221, 222 nach auBen treibt, so daB 
sich die beiden Prallplatten 24 an die Prallplatten 24 der an- 
deren Versteifungselemente 21 und 23 in der Fahrzeugtiir 12 
und in der Mittelkonsole 13 anlegen. In dieser Stellung der 25 
Elementabschnitte 221, 222 werden diese im Fuhrungsprofil 
35 verriegelt (Fig. 7b), so daB uber die Prallplatten 24 eine 
Verblockung aller Versteifungselemente 21, 22 und 23 her^ 
beigefiihrt ist. Wie in Fig. 7a und 7a, die das Versteifungs- 
element 22" vor und niach Wirksamwerden des Aktuators 26 30 
zeigen, nur schematisch angedeutet ist, konnen die Element- 
abschnitte 221, 222 beispielhaft dadurch verriegelt werden, 
dafi ein das Fuhrungsprofil 35 radial durchdringender Riegel 
37 unter der Kraft einer z. B. als Druckfeder ausgebildeten 
Riegelfeder 38 auf dem Umfang eines jeden Elementab- 35 
schnitts 221 bzw. 222 aufliegt und in der Endverschiebepos- 
ition des Elementabschnitts 221. bzw. 222 in eine in der 
Mantelflache radial eingebrachte Offnung 39 formschlussig 
einailt. Der Riegel 37 ist dahingehend ausgelegt, daB er die 
bei Seitenkollision auftretenden Krafte aufiiimmt und ablei- 40 



tet. 



Patentanspriiche 

1, .Fahrgastzelle einer Fahrzeugkarosserie mit einem 45 
Karosseheboden und mindestens zwei in den beiden 
Karosserieseiten integrierten Fahrzeugtiiren, mit einer 
mittig auf dem Karosserieboden befesdgten Mittelkon- 
sole, mit jeweils einem zwischen Mittelkonsole und ei- 
ner Fahrzeugtiir angeordneten, am Karosserieboden 50 
insbesondere langsverschiebbar gehaltenen Fahrzeug- 
sitz und mit einer die Sitzbenutzer bei Seitenkollision 
schtitzenden Schutzeinrichtung, die in jeder Fahrzeug- 
tiir, jedem Fahrzeugsitz und in der Mittelkonsole inte- 
grierte, quer zur Zellenlangsachse verlaufende Verstei- 55 
fungselemente und zwischen diesen angeqrdnete Prall- 
platten umfaBt, wobei die Versteifungselemente so an- 
geordnet sind, daB sie sich bei Seitenkollision iiber die 
Prallplatten aneinander abstiitzen, dadurch gfekenn- 
zeiclmet, daB mindestens eines der bei Seitenkollision 60 
sich quer zur Zellenlangsachse aneinander abstiitzen- 
den Versteifungselemente (22; 21', 23'; 21', 22, 23') auf 
eine Maximallange derart vergroBerbar ausgebildet ist, 
daB alle im Vorkollisionszustand der Fahrgastzelle zwi- 
schen den Versteifungselementen (21-23) und Prall- 65 
platten (24) in Abstiitzrichtung vorhaadenen, lichten 
Abstande (ai, a2) beseitigt sind, und daB ein im Kollisi- 
onsfall aktivierbarer Aktuator (26) vOrgesehen ist, der 



das mindestens eine Versteifungselement'(22; 21'. 23'; 
21', 22, 23') auf Maximallange einstellt. 

2. Fahrgastzelle nach Anspruch 1, dadurch. gekenn- 
zeichnet, dafi jeweils ein langenvergroBerbares Verstei- 
fiingselement (22) innerhalb eines jeden Fahrzeugsit- 
zes (14) angeordnet ist. 

3. Fahrgastzelle nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB jeweils ein langenvergroBerbares 
Versteifungselement (21', 23') in jeder Fahrzeugtiir (12)' 
und in der Mittelkonsole (13) angeordnet ist. 

4. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-3, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Versteifungselemente 
(21-23) an einander zugekehrten Stimenden Prallplat- 
ten (24) tragen, die sich jeweils iiber den Bereich einer 
moglichen Sitzverstellung (Langs- und Hohenverstel- 
lung) erstrecken. 

5. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das mindestens eine Ver- 
steifungselement (22; 21', 23'; 21', 22, 23') einen V-for- 
migen Kniehebel (25) aufweist, dessen beiden Hebel- 

. arme (251, 252) und dessen von den Hebelarmen (251, 
252) im Vorkollisionszustand eingeschlossener Knie- 
winkel (a) so bemessen sind, daB die Suiiune aller 
Spaltabstande (aj, a2) zwischen den Prallplatten (24) in 
Strecklage des Kniehebels (25) NuU ist. 

6. Fahrgastzelle nach Anspruch 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi die Hebelarme (251, 252) in Strecklage 
des Kniehebels (25) sich iiber an den Rebelarmen (251, 
252) und an den daran anschlieBenden Abschnitten 
(221, 222) des Versteifungselements (22) ausgebilde- 
ten ebenen Abstiitzflachen (27-32) aneinander und an 
den Versteifungselementabschnitten (221, 222) abstut- 
zen. 

7. Fahrgastzelle nach Anspruch 5 oder 6, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Aktuator (26) eine auf das Knie- 
gelenk (153) wirkende Druckkraft erzeugt, die den 
Kniehebel (25) in Strecklage iiberfiihrt. 

8. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 5-7, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Kniehebel (25) in seiner 
Strecklage verrastbar ist. 

9. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-8,. da- 
durch gekennzeichnet, daB die Versteifungselemente 
(21-23) aus hochfestem Material, wie Metall- oder 
Kevlar; ausgebildet sind. 

10. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-9, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Prallplatten (24) in den 
Fahrzeugtiiren (12), der Mittelkonsole (13) und den 
Fahrzeugsitzen (14) integriert und durch die jeweilige 
Verkleidung kaschiert sind und daB in der Verkleidung 
im Bereich der Prallplatte (24) einer ReiBnaht vorgese- 
hen ist. 

11. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-4, da- 
durch gekennzeichnet, daB das mindestens eine Ver- 
steifungselement (22") in zwei Elementabschnitte 
(221, 222) unterteilt ist, die in einer Fiihrung axial ver- 
schieblich gefiihrt sind, und einen vom Aktuator (26) 
betatigten Treib- und Verblockungskorper (34) auf- 
weist, der zwischen die einander zugekehrten Stimen- 
den der Elementabschnitte (221, 222) zu deren Ver- 
schiebung und Verblockung eintaucht. 

12. Fahrgastzelle nach Anspruch 11, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Elementabschnitte (221, 222) des 
Versteifungselements (22") mit ihren einander zuge- 
kehrten Stimseiten, vorzugsweise kraftschliissig, an 
Keilschragen (341, 342) anliegen, die am Treib- und 
Verblockungskorper (34) ausgebildet sind. 

13. Fahrgastzelle nach einem der Anspriiche 1-4, da- 
durch gekennzeichnet, dafi das mindestens eine Ver- 
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steifungselement (22") • in zwei Elementabschnitte 
(221, 222) unterteilt ist, die in einem Fuhrungsprofil 
(35) axial verschieblicb aufgenommen sind, dafi der 
Aktuator (26) als Treibsatz ausgebildet ist, der zwi- 
schen den Elementabschnitten (221, 222) in dem Fuh- 5 
rungsprofil (35) angeordnet ist, und daB zwischen je- 
dem Elementabschnitt (221, 222) und dem Fiihrungs- 
profil (35) eine Verriegelung (37, 38, 39) vorgesehen 
ist, die in einer die Verblockung aller Versteifungsele- 
mente (21, 22", 23) herbeifiihrenden Verschiebelage 10 
der Elementabschnitte (221, 222) selbsttatig wirksam 
wird. 
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